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(conclusión) 

Los  grandes  aeroplanos. — El  motor  más  generalizado  para  los 
aviones  alemanes,  es  el  «Mercedes»,  y  los  de  bombardeo  están  pro¬ 
vistos  de  2  o  4  motores  de  360  HP.  Cada  motor  consta  de  8  cilin¬ 
dros  verticales  en  línea,  dando  una  longitud  total  de  2  m.,  una  altu¬ 
ra  de  i‘io  m.  y  una  anchura  de  0*50  ra.  coa  un  peso  total  de  425  ki¬ 
logramos.  Cada  cilindro  tiene  un  diámetro  de  160  mm.  y  una  carre¬ 
ra  de  180,  con  un  volumen  de  3620  cm.’  por  cilindrada,  siendo  la 
comprensión  normal  de  los  gases  5*5  kg.  por  centímetro  cuadrado. 

En  marcha  normal  tiene  un  retardo  a  la  admisión  de  1  grado,  y 
nn  retardo  al  cierre  de  43.  El  escape  tiene  un  avance  a  la  abertura 
de  50  grados  y  un  avance  al  cierre  de  17.  El  número  de  revolucio¬ 
nes  por  minuto  es  de  1.000  hasta  1.600.  Los  metales  empleados  son 
aceros  al  cromo,  al  níquel  y  al  silicio. 

Sólo  posee  un  carburador,  al  cual  llega  el  aire  aspirado  a  través 
de  un  falso  cárter,  colocado  en  contacto  con  el  verdadero,  para  que 
se  caliente  previamente,  y  con  objeto  de  hacer  mas  intenso  dicho 
caldco;  la  cámara  de  mezcla  está  recalentada  por  una  circulación  de 
agua  que  proviene  de  los  cilindros.  Su  tubería  de  admisión,  con  un 
diámetro  de  55*  35  mm.,  está  rodeada  de  amianto,  para  evitar  su  en¬ 
friamiento. 

Los  depósitos  de  esencia,  la  cual  es  especialmente  refinada,  están 
colocados  bajo  los  motores,  conteniendo  cada  uno  300  litros,  que  ali¬ 
mentan  los  motores  durante  405  horas  de  vuelo.  Sé  construyen  de 
cobre  o  palastro  con  tabiques  interiores,  para  evitar  los  desplaza- 


niicntos  y  desc'(]uilÍbrios  del  aeroplano.  Como  dichos  depósitos  es¬ 
tán  a  un  nivel  inferior  al  carburador,  se  dispone  un  pequeño  depósi¬ 
to  auxiliar  llamado  nodnzti,  al  que  se  comunica  la  presión  suñciente 
para  conducir  la  esencia  directaniente  al  carburador.  Para  llenarlo 
se  comiirime  el  aire  del  depósito  principal,  para  impeler  el  liquido 
hasta  la  altura  suficiente  por  medio  de  una  bomba  íno%’ida  por  el 
motor  mismo  o  bien  por  otra  accionada  a  mano,  por  si  produjera  al- 
"una  jjarada.  Como  los  ajiaralos  alemanes  de  bombardeo  están  pro¬ 
vistos  de  más  de  un  motor,  como  hemos  dicho,  tienen  órganos  auxi¬ 
liares  que  permiten  alimentar  todos  los  motores  con  un  depósito  o 
un  motor  con  todos  los  depósitos  o  efectuar  un  cambio  de  esencia 
de  uno  a  otro.  El  consumo  de  cada  motor  es  de  75  litros  por  hora. 
Con  objeto  de  asegurar  el  encendido,  tiene  cada  uno  de  los  motores, 
dos  magnetos  y  dos  bujías  jjor  cilindro.  A  su  vez.  para  la  puesta  en 
marcha,  se  usa  una  magneto  especial  llamada  Je  partida,  que  pro¬ 
duce  una  chispa  muy  intensa. 

La  refrigeración  se  verifica  por  agua  alrededor  de  los  cilindros, 
y  colocando  el  radiador  en  la  parte  delantera  del  motor,  si  el  aero¬ 
plano  es  un  biniotor,  o  embutiéndolo  en,  el  espesor  del  plano  supe¬ 
rior  donde  el  aire  ejerce  sn  presión  máxima,  si  el  aeroplano  es  de 
otro  tipo;  circula  el  agua  no  tanto  por  la  presión  de  la  atmósfera 
cininto  por  efecto  de  ima  Ijomba  centrífuga  col<K;ada  en  la  parte  in¬ 
ferior  del  cárter.  Como  auxiliar  indispensable  llevan  todos  los  moto¬ 
res  termómetros  indicadores  de  haber  alcanzado  el  agua  líniites  pe¬ 
ligrosos.  El  del  tipo  Hatmann,  se  funda  en  la  corriente  producida 
por  un  liar  termoeléctrico,  la  cual  se  mide  por  un  galvanómetro, 
provisto  de  una  escala  en  grados  centígrados.  El  del  tipo  Schhgd- 
niich,  consiste  en  un  tubo  conteniendo  mercurio,  en  contacto  coa  el 
agua  del  niotor  y  con  uno  de.  los  extremos  de  un  circuito  en  el  que 
cs^  incluida  una  lámpara  roja,  yendo  el  otro  Kítremo  a  la  indica- 
cion  85;;,  no  cerrándose  por  tanto  dicho  circuito  hasta  que  el  mercu¬ 
rio  al  dilatarse  marca  esa  temperatura,  encendiéndose  entonces  la 
lampara  advertidora. 


El  engrasado  se  efectúa  como  en  los  automóvitcs,  por  medio  dé 
aceite  a  presión,  impelido  por  una  bomba  colocada  en  la  mftelnfe- 

diversos  circuitos  que  engrasan  el 

dp  ®  excéntricas,  etc.  Un  motor  consume 

de  5  a  6  litros  de  aceite  por  hora.  «»»»»♦«. 

El  número  de  vueltas  por  minuto  que  da  'el  motor,  llamado  />ul 

kI;  eí  SU  buen  funcionatnieiito^Si  él  numero  de  vuel- 

tas  es  tiia>or  deJ  que  deí)e  ser  y  pani  el  cual  está  ír%  /«««m 

ocurriría  colocando  «na  hélice^  apr4iat 

grande  cafen  ándle  en  M»  trabajo  tan 

granac,  calentándose  en  exceso  y  rompiéndose.  Si  por  el  contrario 

el  numero  de  vueltas  es  menor  del  preciso,  la  béliceTo  daTa  Sí 
cía  necesaria.  Con  objeto  de  ver  en  eadn  **  poten¬ 

te  siempre  un  cupnta  revoluciones  en  el' cuadro  ^>«0?^*^°’ 


AtCi,.'.' 

1  1;  -  J. 

Fund 

.UtFl 


DE  Maquinistas  de  la  Armada 


I.F5 


El  tipo  corriente  de  los  aeroplanos  de  botnliardeo  es  el  biplano 
í7í>///í7,  con  dos  motores  de  260  IIP.  que  accionan  dos  hélices  pro¬ 
pulsoras;  puede  llevar  trc.s  tripiilaiite.s,  y  miele  25  m.  de  frente,  2,, so 
de  separación  entre  las  alas  y  otros  2‘so  de  iiroftindidad,  con  un  lar¬ 
go  total  de  13  m.,  que  dan  una  superficie  sustentadora  de  qs  me¬ 
tros  cuadrados,  con  un  peso  total  de  3.500  kg.  Puede  adquirir  una 
velocidad  de  150  km.  por  llora,  y  una  altura  máxima  de  .j.ocxj  m.  en 
una  hora. 

Los  motores  van  situados  entre  los  dos  planos  sustentadores  y  a 
derecha  e  izquierda  del  cuerpo  central  fusclado,  en  cuya  termina¬ 
ción  van  colocados  los  timones  de  profundidad  y  dirección  consti¬ 
tuidos  por  un  solo  plano  cada  uno. 

El  primer  tripulante  va  colocado  a  proa,  y  es  el  que  sirve  una 
ametralladora  instalada  en  una  torrecilla  constituida  por  una  coro¬ 
na  de  madera  de  090  m.  de  diámetro,  que  resbala  sobre  un  carril 
circular,  y  en  la  que  va  un  tubo  de  acero  sosteniendo  el  arma,  y 
para  asegurar  un  tiro  fácil  y  equilibrado  en  todas  las  direcciones.  El 
sirviente  está  colocado  en  el  interior  de  dicha  corona.  Además  de 
esa  ametralladora,  tiene  a  sn  cargo  el  lanzamiento  de  bombas,  la 
transmisión  y  recepción  de  órdenes  e  indicaciones  por  medio  de  la 
telegrafía  sin  hilos,  y  una  máquina  fotográfica. 

Las  bombas  vqn  colocadas  en  el  centro  del  plano  inferior  y  dis¬ 
puestas  por  regla  general  horizoutalmcnte  sobre  unos  collares  fle.xi-  ^ 
bles,  cuyo  escape  se  maniobra  por  medio  de  un  cable.  Sus  dimensio¬ 
nes  han  ido  aumentando  desde  el  principio  de  la  guerra,  habiéndo¬ 
las  de  50,  100  y  300  kg.  La  foniia  es  pisciforme,  con  un  empennage  . 
en  la  cola  para  lograr  que  caigan  siempre  de  punta,  donde  se  halla 
colocada  la  espoleta  de  percusión.  Una  bomba  de  300  kg.  tiene  un 
largo  de  a'So  ni.  por  36  cm.  de  diámetro,  con  una  carga  de  180  kilo¬ 
gramos  de  alto  explosivo;  un  60  por  100  del  peso  total,  que  hace 
que  dicha  bomba  posea  mucha  mayor  potencia  que  el  proyectil  del 
obús  de  42  cm.,  que  sólo  tiene  120  kg.  de  carga  explosiva.  El  peso 
total  de  bombas  transportadas  es  de  600  kg.  si  ha  de  volar  el  aero¬ 
plano  solamente  tres  horas,  pero  .si  el  vuelo  se  ha  de  prolongar 
hasta  seis,  únicamente  se  equipan  con  300  kg.  de  explosivos. 

Como  aparato  auxiliar  para  el  lanzamiento  de  bombas,  lleva  el 
avión  el  anteojo  apuntador  Goer/,  el  cual  puede  ser  colocado  siem- 
,pre  vertícaiinente  por  medio  de  un  nivel  de  aire  que  posee  en  su 
interior,  y  cuando  se  dirige  la  visual  en  una  dirección  que  no  sea 
la  seguida  por  el  aeroplano,  lo  indica  al  piloto  por  medio  de  un  gal¬ 
vanómetro,  para  que  varíe  el  rumbo  de  modo  que  se  jogre  pasar 
exactamente  sobre  el  objeto  que  se  ha  de  bombardear,  indicando  a 
su  vez  al  sirviente  por  medio  de  una  escala  en  annonia  con  unas  ta¬ 
blas  graduadas  de  antemano,  cuando  hay  que  ojierar  el  escape  de  la 
bomba,  para  que  el  impacto  se  produzca  e.xactamente  sobre  el  blan¬ 
co  deseado.  ,  »  ' 

El  aparato  de  telegrafía  sin  hilos  esta  dispuesto  para  la  trans¬ 
misión  y  la  recepción.  La  primera  no  tiene  ninguna  disposición  es- 
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pccia!,  úiiicajiiciitc  la  antena  común  para  ambas,  como  se  sabe,  con¬ 
siste  en  un  hilo  ile  cobre  de  40  ni,  qnc  cuelfifa  del  aparato  y  que  se 
arr(jlla  sobre  un  tambor  cuando  no  se  hace  uso  de  la  telegrafía  in¬ 


alámbrica. 

Iln  cnanto  a  la  recepción,  como  no  podría  efectuarse  a  oído, 
puesto  que  lo  inipecliría  el  ruido  del  motor,  se  usa  un  aparato  con¬ 
sistente  en  un  galvanómetro,  sobre  el  que  obran  las  oscilaciones  de 
la  estación  reccjitora,  cuyo  liilo  recubre  normalmente  una  estrecha 
hendidura,  tluniínada  por  una  lámpara  eléctrica.  Bajo  la  acción  de 
las  ondas,  el  hilo  del  galvanómetro  se  desvía,  viéndose  el  rayo  lu¬ 
minoso,  y  pudiéndose  leer  las  señales  largas  o  cortas  correspondien¬ 
tes  a  las  rayas  y  puntos  del  alfabeto  Morse,  como  en  la  telegrafía 
óptica. 

El  segundo  tripulante,  es  el  piloto  dcl  aeroplano,  y  el  tercero 
maneja  dos  ametralladoras;  la  primera  montada  como  la  que  arma 
la  proa,  sirviendo  para  defenderse  de  los  ataques  superiores,  y  la 
otra  fija  en  la  parte  inferior  del  fuselaje,  colocada  sobre  un  pivote 
que  se  desliza  sobre  una  barra,  para  poder  hacer  fuego  hacia  atrás 
y  parte  inferior  del  aeroplano,  a  través  de  una  especie  de  túnel  o 
tronera  alargada  que  tiene  hacia  la  cola.  El  sirviente,  en  ese  caso, 
tiene  que  esLar  echado.  Con  este  armamento  no  tiene  el  Gotha  nia- 
gún  punto  viiliicrablc,  pues  todos  los  sectores  están  batidos. 


Como  elementos  au.xiliarcs  poseen  estos  aeroplanos  una  instala¬ 
ción  de  energía  cdéctrica.  compuesta  de  dos  generatrices,  una  de  co¬ 
rriente  alterna  y  otra  continua,  movidas  bien  por  el  motor  o  por 
,  una  pequeña  hélice  auxiliar  que  gira  a  4.^  vueltas  por  minuto. 
La  corriente  altenia  se  usa  en  el  circuito  oscilante  de  la  telegrafía 
sin  hilos,  y  la  continua  para  la  calefacción  de  los  tripulantes  (pues¬ 
to  que  a  7.000  111.  se  nota  una  temperatura  de  40  grados  bajo  cero), 
los  aparatos  de  a  bordo,  l.as  ametralladoras  y  la  máquina  fotográfi¬ 
ca,  así  como  para  la  instalación  de  alumbrado  para  el  interior  del 
aeroplano  y  los  faros  de  toma  de  tierra. 

Uno  de  los  últimos  aeroplanos  alemanes,  derribado  en  Pmnda 
el  día  2  de  Jumo  en  la  región  de  Bets.  entre  Senlis  y  Vilters-Cotte- 
rets,  es  un  verdadero  tipo  gigaute,  pues  es  muchísimo  mayor  que  el 
GoUm  descrito  precedentemente.  Es  biplano  con  43  m.  ríe  largo  de 
alas  (envergadura)  y  una  anchura  de  450  m.,  presentando  entre  am¬ 
bas  alas  una  separación  de  401.  La  altura  total  del  avión  sobre  el 
suelo  es  de  6  m.  y  su  profundidad  20  m.  El  timón  de  dírecdón  es  ' 

“““  CM«. 


.'X  derecha  e  izquierda  de  la  barquilla  central  fuseloda,  existen 

los  ap.aratos  lanza  bombas  para  proyectiles  de  1.000  kg  El 

mentó  es  el  mismo  que  po.seen  los  Go//his  ordinarios 

La  propulsión  se  obtiene  por  4  hélices  de  4*30  m.  de  diámetro 
dos  tractoras  y  dos  propulsoras,  accionadas  por  ’  otros  tantos  moS 
res  Mayback-Merccíles  de  260  caballos,  situados  cada  dos  S  línea 
«no  detras  de  otro  e  independientes.  Los  radiadores  están 
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dos  por  cables  de  acero  y  los  motores  por  tubos  en  V  invertidos,  y 
unida  toda  la  armazón  sustentadora  al  tren  de  aterrizaje,  forni.'ulo 
por  ocho  ruedas  en  dos  grupos  de  a  cuatro.  Parece  ser  que  pueden 
volar  de  ocho  a  diez  horas. 

Se  comprueba  que  el  itinerario  que  se  sigue  es  el  marcado  por 
los  mismos  procedimientos  usados  en  toda  navcg.nción  aérea,  o  sea 
por  medio  del  plano  de  la  región  que  se  atraviesa,  y  las  referencias 
del  terreno,  que  sirven  de  principal  orientación,  tales  como  los  ríos, 
bosques,  pueblos  y  carreteras.  Durante  la  navegación  de  noche  o  en 
tiempo  nublado,  no  se  puede  usar  la  observación  directa,  y  no  hay  * 
más  remedio  que  guiarse  por  la  brtijula,  aunque  ya  se  sabe  que  con¬ 
servando  el  mismo  rumbo,  la  aguja  de  este  aparato  puede  variar 
paralelamente  a  sí  misma  la  trayectoria  del  aeroplano. 

Las  brújulas  que  se  usan  son  compensadas,  con  objeto  de  con¬ 
trarrestar  las  grandes  masas  metálicas  y  las  índuciicias  eléctricas 
de  los  distintos  mecanismos.  La  compensación  se  obtiene  por  medio 
de  cuatro  imanes  móviles  cuya  distancia  a  la  aguja  de  la  brújula 
puede  variarse  a  voluntad. 

Últimamente,  piara  conocer  la  verdadera  situación  de  una  aero¬ 
nave  cualquiera,  usan  la  Radiogouomctria,  que  es  la  aplicación  de 
la  telegrafía  sin  hilos  a  la  dirección  de  aquellas,  procedieiulo  por 
medida  de  ángulos  con  dos  puntos  fijos  y  con  relación  a  un.V  direc¬ 
ción  invariable  que  generalmente  es  el  Norte.  ' 

Como  elemento  auxiliar  para  el  vuelo  a  grandes  alturas,  donde 
la  atmósfera  se  encuentra  en  malas  condiciones  de  vitalidad,  se  usan 
inhulitciones  de  oxígeno,  estando  provistos  los  aeroplanos  de  un 
vaso  Devar  para  dicho  objeto,  que  consiste  en  un  recipiente  de  do¬ 
bles  paredes  aislado  por  el  vacío  y  conteniendo  el  oxígeno  líquido, 
el  cual  se  vaporiza  según  sea  necesario,  en  dos  cámaras  de  expan¬ 
sión  y  se  recalienta  en  tres  serpentines,  pues  dada  su  baja  tempera¬ 
tura  seria  perjudicial  al  organismo  si  se  respirase  sin  esa  precau- 
entidad  de  oxígeno  se  gradúa  por  medio  de  una  llave  de 
paso,  puesta  en  un  .saco  de  goma  <|«e  hace  Je  depósito  regulador  y 
desde  donde  es  distribuido  a  los  tripulantes. 

Mnghierra—'E.&tOi  nación  no  ha  cesado  de  progresar  de  un  modo 
potable  en  la  aviación,  y  a  ella  se  dct>e  uno  de  los  mejores  tipos  gi¬ 
gantes  que  existen  hoy  día  en  el  mundo,  debido  al  ingeniero  niister 
Üsiáláley-Pagc.  Dicho  aparato  es  biplano,  con  30  metros  de  aiichu- 
la  de  aiaSi  una  profuadidad  de  20  ni.  y  6  de  altura.  En  condiciones 
normales  lleva  ^ICO  pasajeros  y  va  armado  con  tres  ametralladoras 
jCtewis. 

La  propulsión  se  obtiene  por  medio  de  dos  hélices  de  cuatro  bra- 
afHbas  tractoras  y  accionada.s  cada  una  por  dos  motores  de  doce 
l^Hndros  Rolls-Hoycc  de  280  caballos,  situados  a  ambos  lados  dcl 
cuerpo  central  y  en  medio  de  ambas  alas,  desarrollando  1.120  HP  de 
potencia  total.  Los  ejes  de  las  hélícc.s  atraviesan  los  radiadores  co¬ 
locados  ca  la  parte  delantera,  y  los  tubos  de  escape  de  los  gases  que- 


inatlos  se  proloiipan  hacia  la  parte  posterior  de  los  cuerpos  ence¬ 
rrando  los  motores. 

Las  alas  tienen  una  forma  ligeramente  en  V,  siendo  más  peque¬ 
ña  la  inferior  unida  al  cuerpo  central,  que  avanza  como  una  especie 
de  proa,  y  a  su  prolongación  posterior  se  unen  los  timones  de  direc¬ 
ción  y  profundidad,  constituidos  por  tres  planos  el  primero  y  por 
dos,  únicamente,  el  segundo.  En  un  ensayo  efectuado  con  este  aero¬ 
plano,  se  ha  logrado  elevar  hasta  20  pasajeros  a  2.000  m.  de  altura. 

Los  bombardeaos  de  las  plazas  fuertes  alemanas,  se  efectúan  con 
escuadrillas  de  estos  aeroplanos  gigantescos,  ya  solos  ya  acompaña¬ 
dos  por  los  íiue  poseen  los  franceses,  tipos  Candron  G.  4,  biplano  y 
bimotor;  Brfguct  y  Voñin^  también  con  dos  hélices  accionadas  por 
dos  motores  Renault,  de  300  caballos  cada  uno.  No  nos  detendre¬ 
mos  a  describirlos  más  detalladamente,  pues  sería  repetir  mucho  de 
lo  dicho  anteriormente. 

No  se  crea  que  los  tiijos  expuestos  en  lo  que  precede  durarán 
por  mucho  tiemiio,  pues  la  .Aviación  corre  en  sus  descubrimientos  y 
adelantos  con  una  velocidad  inesperada,  y  muy  pronto  los  gigantes 
de  hoy  no  nos  causarán  impresión  alguna  al  lado  de  los  tipos  enor¬ 
mes  del  mañana. 


Bauiombro  Buekdía, 

CopHSii  de  InsankTQS. 

Mcinii,  37.VIII-18. 

Claslllcaclón  de  las  máquinas  y  motores  Wdráulicos.—Las  má¬ 
quinas  hidráulicas  se  dividen  en  rrreptores  o  motwts  hidráulicos  y 
en  mdamnas  elevatorias;  las  primeras  trabajan  a  la  inversa  de  las 
ultimas,  pues  mientras  en  los  motores  se  utiliza  la  energía  desarro¬ 
llada  por  una  caída  de  agua  al  pasar  del  nivel  superior  al  inferior 
en  producir  determinado  trabajo,  en  las  nidquinas  elevatorias  al  con¬ 
trario,  se  gasta  cierta  suma  de  energía  en  elevar  el  líquido  de  un 
nivel  a  otro  superior. 

Según  esto,  se  denomina  motares  hidráulicos  las  tnádnlnas  desti¬ 
nadas  a  captar  la  potencia  de  una  caída  de  agua,  trasmitiéndola  a 
nn  eje  motor  donde  se  la  uühza.  Son  muy  numerosos,  siendo  los 
de  agua»  ^  *ruedas»,  las  «turbinas»  y  las  «máquinas  de  presión 

De  las  máquinas  elevatorias  las  iomhas  son  las  más  ímportestdl^ 
aunque  existen  otros  aparatos  que  elevan  el  agua  por  la  ^ciónX 
recta  del  vapor  o  del  aire  comprimido  como  los  inyectores  y  eycctO’ 
rcr,  los  pnlsometros  mouta.jiiffos,  etc.,  de  gran  api icaaonf  De  usó 
bastante  limitado  en  la  actualidad  son  el  toruilh  de  Arquimedes  cA 
rosario,  [anorta  o  cadena  de  baldes  y  el  ariete  hidráulico^  íí\  rosario 
por  ejemplo,  se  emplea  hoy  como  máquina  agrícola  reemidaz^do 
ventajosamente  a  las  bombas  ordinarias;  el  tobillo  de  ArquSes 
y  en  especial  la  cadena  de  baldes  se  usan  frecnentcmeiite  2n  la 
vacion  y  transporte  de  cuerpos  menudos,  en  trozos  o  en  polvo.  coitS 
carbón,  granos,  arena,  hanna.  etc.;  el  ariete  hidráulico  posee  veSto- 
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jas  que  le  son  peculiares,  constituyendo  una  máquina  elevatoria 
muy  útil. 

El  agua  acciona  los  motores  hidráulicos  en  tres  formas  diíerentcs: 

1.  Por  su  fuerza  viva  o  sea  por  choque  o  percusión. 

2.  Por  su  peso  o  sea  por  presión. 

3.  Por  reacción. 

4.  Por  dos  de  las  causas  anteriores  sinntUdneamente. 

La  primera  ¡dea  de  utilizar  el  agua  como  fuerza  motriz  fué  in¬ 
dudablemente  la  de  colocar  un  obstáculo  movible  en  una  corriente 
animada  de  cierta  velocidad.  La  idea  es  iiiiiierfecta  i)nesto  que  todo 
choque  siempre  está  acompañado  de  una  pérdida  de  fuerza  viva  y 
por  tanto  de  trabajo,  y  por  otra  parte  el  choque  continuado  acaba 
por  destruir  cualquier  máquina. 

Como  ejemplos  de  motores  liidráulicos  que  actúan  debido  al 
choque  o  fuerza  viva  de  una  corriente  de  agua,  citaremos  la  «rueda 
de  paletas  planas»  que  recibe  el  golpe  del  líquido  por  debajo,  las 
«ruedas  colgantes»  y  el  ariete  hidráulico»;  en  ellos  la  fuerza  viva 
de  la  corriente  es  la  que  se  aprovecha,  pues  el  esfuerzo  desarrollado 
se  debe  al  choque  del  líquido  contra  las  partes  del  receptor  que  en¬ 


cuentra  en  su  camino. 

Actúa  el  agua  únicamente  por  presión,  cuando  poseyendo  una 
pequeña  velocidad  inicial  o  siendo  ésta  ligeramente  superior  a  la 
del  cuerpo  sobre  el  cual  acciona,  lo  pone  cu  movimiento  debido  úni¬ 
camente  a  su  peso  o  a  su  presión;  tal  sucede  en  las  ruedas  que  re¬ 
ciben  el  agua  por  uno  de  sus  costados,  en  las  «ruedas  de  cajones», 
en  la  «noria»  y  rosario»,  en  los  «monta-cargas  hidráulicos»,  y  en 
los  receptores  o  «máquinas  de  presión  de  agua».  Estos  últimos  se 
mueven  con  la  niisraa  velocidad  del  agua  motriz. 

En  los  motores  de  la  tercera  categoría  el  agua  actúa  sobre  obs¬ 
táculos  movibles  denominados  paletas  que  en  vez  de  destruir  brus¬ 
camente  su  velocidad  por  el  choque  como  en  el  primer  tipo,  obligan 
a  la  vena  líquida  a  cambiar  progresivamente  de  dirección;  en  virtud 
de  la  fuerza  de  inercia  que  ésta  posee,  reaccionará  sobre  dichos  obs¬ 
táculos  imprimiéndoles  un  movimiento  de  rotación. 

Las  «ruedas  Peí  ton»  y  las  «turbinas  de  impulsión»  utilizan  la 
potencia  de  una  caída  de  agua  en  forma  de  choque  y  de  reacción 
^^ión  hidrodinámica)  y  corresi>onden  a  motores  de  la  cuarta  ca- 
iqgoris,  lo  mismo  que  lás  turbinas  que  trabajan  suincrg¡da.s  en  que 
ei  agua  actúa  simultáneamente  por  presión  hidrostática  (peso)  y 


'  nátodo  rápido  para  determinar  la  distancia  navegada  —El  pro¬ 
cedimiento  ordinario  empleado  a  bordo  de  los  buques  para  calcular 
la  distancia  navegada,  por  medio  de  la  corredera,  es  indudablemente 
nn  procedimiento  muy  lento.  E.xistcii  otros  muchos  más  rápidos,  en¬ 
tre  los  que  figura  el  de  escalas  gráficas  combinadas  (lue  aparece  en 
el  grabado  y  cuya  explicación  es  la  siguiente: 

De  una  curva  de  revoluciones  por  minuto  y  velocidad  en  millas, 
Si  tomaron  las  millas  por  hora  correspondientes  a  cada  cinco  revolu- 
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cioncs;  se  tabularon  y  con  ellas  se  trazó  la  escala  loEfarítmica  de  re¬ 
voluciones. 

A  lo  largo  de  esta  misma  escala  se  trazó  otra,  también  logaritmi- 
ca  de  millas  por  hora  con  el  objeto  de  que  una  misma  línea  mostrase 
la  relación  constante  entre  el  número  de  revoluciones  y  la  velocidad 
horaria.  A  cierta  distancia  de  la  primera  escala,  paralelamente  a  ella, 
y  con  la  misma  unidad  de  longitud  se  trazó  otra  escala  logarítmica 
de  tiempo  navegado  en  minutos.  En  el  punto  medio  de  la  distancia 
entre  las  dos  escalas  descriptas  y  paralelamente  a  ambas  se  trazó 
otra  de  distancias  navegadas.  Es  evidente,  que  si  un  barco  navega 
durante  seis  minutos  a  una  velocidad  horaria  de  lo  millas,  habrá  re¬ 
corrido  en  dicho  tiempo  una  distancia  de  una  milla.  Se  unieron  por 
medio  de  una  recta  los  puntos  ccirespondicntes  a  las  lo  mlUas  de 
escala  de  velocidades  con  el  de  los  seis  minutos  de  la  de  tiem}>o,  y  eu 
el  punto  medio  de  esta  recta  se  colocó  la  unidad  o  punto  de  partida 
de  la  escala  de  distancias  navegadas.  Desde  este  punto  como  origen 
y  con  una  longitud  igual  a  la  mitad  de  la  usada  en  las  escalas  de 
tiempo  y  velocidades,  se  trazó  la  de  distancias  navegadas  en  ambas 
direcciones. 

Para  usar  este  diagrama  se  unen  por  medio  de  una  recta  el  nú¬ 
mero  de  revolución  por  minuto  con  el  tiempo  empleado  en  recorror 
la  distancia;  y  la  interseción  de  esta  línea  con  la  escala  central  da  la 
distancia  recorrid^  El  ejemplo  que  aparece  en  el  diagrama,  maniñes- 
ta  que  durante  veintinueve  y  medio  minutos  a  i8o  revoluciones  por 
minuto,  ha  recorrido  el  buque  una  distancia  de  5,7  millas.— 
buildtng  and  Shiftfn'ng  Record). 

besplazamknto,  tonelaje  bruto  y  neto  y  peso  muerto. — Como 
estas  palabras  se  emplean  hoy  indistintamente  al  hablar  del  tonelaje 
de  los  vapores  mercantes,  parece  útil  el  dar  a  conocer  las  t^ackmes 
que  existen  entre  estas  características: 

El  desplazamiento  de  un  buque  mercante,  D,  está  representado 
por  el  peso  del  agua  desalojada  por  el  barco  en  plena  carga  o  lo  que 
es  lo  mismo,  por  el  peso  total  del  buque  y  de  su  cargamento. 

El  peso  muerto  D.  W.  (deadweight),  representa  la  capacidad  4e 
carga  de  un  buque  expresada  en  toneladas,  incluyendo  generalmeá- 
te  el  combustible. 


T  '¡emplazamiento  es,  pues,  igual  al  peso  del  buque  descargado 
Lr.  W.  Uiglit  weight),  mas  el  peso  muerto  D.  W.  o  sea  D=LW-1-DW 

Kuifntfrol»S'“‘'°  S^eralmaite  o,  la 


D  =  1,64  D  W  o  D  W «—  0^1  D 

Varía,  como  es  natural,  de  un  buque  a  otro  y  las  afras  dadas  son 
un  promedio  de  los  üpos  normales.  wiras  «anas  son 

El  tonelaje  bruto  es  la  capacidad  volumétrica  interna  total  dd 
buque  bajo  la  cubierta  y  de  todos  los  espacios  cerrados  que  existan 
sobre  la  cubierta,  expresado  en  toneladas  Morson,  de  cien  ¿la  cúS! 
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eos.  Se  obtiene  también  midiendo  en  metros  cúbicos  dichos  espacios 
y  dividiendo  el  resultado  por  2,83. 

El  tonelaje  neto  se  obtiene  restando  del  volumen  obtenido  para 
el  tonelaje  bruto,  todos  los  espacios  que  no  se  destinan  a  la  carga  o 
al  pasaje,  como  son  las  cámaras  de  máquinas,  alojamientos  de  la  do¬ 
tación,  eta,  expresado  también  en  toneladas  Morson. 

La  relación  media  que  existe  entre  estas  cantidades,  es  la  si¬ 
guiente; 


D  =  2,56  L  W 
D  =  2,40  T  B 
D  W  =  0,61  D 
DW  —  1,50  T  B 
L  W  =  0,39  D 
L  W  =  0,94  T  B 
T  B  =  0,42  D 
T'  B  =  0,66  D  W 
T  N  =  0,25  D 
T  N  ”•  0,40  D  W 


D  =  1,64  D  \V 
D  =  4.00  T  N 
D  W  =  1,56  L  W 
D  W  =  2,50  T  N 
L  W  =  0.64  D  W 
L  W  =  i,s6  T  N 
T  B  “  1,66  T  N 
T  B  =  1,07  L  W 
T  N  =  0,60  T  B 
T  N  =  0,64  L  VV 


El  tParavane»  o  guarda-minas.— El  Paravanc,  o  P.  V.,  como  se 
le  llama  familiarmente  eu  la  Marina,  es  un  aparato  para  proteger  a 
los  buques  de  las  minas  fondeadas.  Fué  inventado  por.  el  teniente  de 
navio  británico  Deiinis  Btirney,  hijo  del  almirante  Sir  Cecil  Burney, 
jefe  de  la  Base  naval  de  Rossyth.  Consiste  en  un  cilindro  metálico  de 
la  forma  de  un  torpedo  con  grandes  aletas  planas  en  su  cabeza  y  con 
un  timón  especial  que  le  mantiene  siempre  a  la  profundidad  deseada. 
Los  para’tmncs,  uno  a  cada  banda,  se  unen  a  la  proa  del  buque  por 
cables  de  acero  que  los  remolcan.  El  movimiento  del  buque  hace  que 
dichos  remolques  tropiecen  con  los  de  las  minas  fondeadas,  los  cuales 
se  deslizan  a  lo  largo  de  los  primeros,  que  los  hacen  llegar  a  la  ca¬ 
beza  del  paTax'dnc,  donde  son  cortados  por  una  afilada  sierra.  (De 
The  Jlustraíed  London  News). 


Engranaje  cónico  interior 


Cálculo  y  construcción  de  engranaje  cónico  Interior. 

fel  uso  de  los  engranajes  cónico-interiores  se  limita  a  las  instala¬ 
ciones  en  las  que  e!  ángulo  formado  por  los  ejes  de  la  rueda  y  del 
pifión,  visto  desde  la  parte  posterior  de  la  rueda,  es  mayor  de  90  gra¬ 
dos.  Por  eso  estos  engranajes  se  usan  mucho  menos  que  los  del  tipo 
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naje  cüiiico-ínterior  pira  en  la  superficie  interior  del  cono  cóncavo 
de  rotación  de  la  rueda,  mientras  que  en  el  tipo  común  de  engrana¬ 
je  cónico  exterior  el  cono  de  rotación  del  piñón  gira  sobre  la  super¬ 
ficie  exterior  convexa  del  cono  de  rotación  de  la  rueda. 

El  ánRulo  formado  por  los  ejes  en  el  sistema  cónico  interior,  vis¬ 
to  de  la  parte  posterior  de  la  rueda,  va  de  un  ángulo  bastante  mayor 
de  90  grados  basta  nno  de  180  grados  o  sea,  tiene  ni»  campo  bastan¬ 
te  menor  de  90  grados.  El  ángulo  de  los  ejes  en  el  tipo  de  engranaje 
común  cónico  íxterior  va  al  contrario  de  un  ángulo. comparativa¬ 
mente  pequeño  hasta  uno  cercano  de  iSo  grados,  o  sea  un  campo 
más  que  doble  del  campo  del  tipo  cónico  interior. 

A  pesar  del  campo  más  limitado  del  engranaje  cónico  interior,  la 
]msibilidad  de  alcanzar  cambios  de  velocidades  relativamente  gran¬ 
des  con  poco  espacio,  da  a  este  tipo  de  transmisión  un  uso  muy  ex¬ 
tendido,  y  lo  sería  mucho  m:is  si  el  cálculo  del  engranaje  cónico  in¬ 
terior  fuera  mejor  comprendido  comunmente  y  no  se  conoce  mejor  la 
utilidad  de  esta  clase  de  transmisión,  debido  a  la  mala  costumbre, 
casi  general  de  designar  el  ángulo  de  los  ejes  en  forma  diferente  de 
la  empleada  para  designar  el  ángulo  de  los  ejes  en  el  engranaje  có¬ 
nico  exterior.  En  este  ti¡>o  de  engranaje  común,  el  ángulo  de  los  ejes 
t]ucda  correctamente  designado  como  la  suma  de  los  ángulos  centra¬ 
les  de  la  rueda  y  el  piñón;  pero  en  el  engranaje  cónico  interior  el  án¬ 
gulo  de  los  ejes  se  designa  comunmente  como  la  diferencia  entre  los 
ángnios  centrales  de  la  rueda  y  del  piñón.  Actualmente  el  ángulo 
fonnado  por  los  ejes,  el  verdadero  ángulo  de  los  ejes,  no  se  mide  di¬ 
rectamente  por  la  diferencia  entre  los  ángulos  centrales  de  la  rueda 
y  el  piñón,  sin-)  por  el  suplemento  de  dicha  diferencia. 

Pero  del  hecho  que  el  verdadero  ángulo  de  los  ejes  tiene  que  asr 
obtuso  en  el  sistema  de  engranaje  cónico  interior,  eso  es— *que  el  án¬ 
gulo  comprendido  entre  los  ejes  de  la  rueda  y  el  piñón  debe  ser  ma¬ 
yor  de  90  grados — los  cálculos  del  dibujo  del  engranaje  cónico  inte» 
rior  no  son  más  complicados  que  los  que  requiere  él  proyecto  del  ti¬ 
po  común  cónico  exterior.  Las  ]íroporciones  de  los  dientes  no  diñe- 
ren  en  nada  de  las  del  tipo  común  de  engranaje  cónico  extaripr, 
siendo  del  sistema  octoíde,  única  forma  que  puede  prácticamente  £a- 
bric.ir  la  máquina  de  rotación  para  engranajes  cónico-interiores. 

En  las  fórmulas  que  presentamos  para  el  cálculo  del  ángttlo  cmj* 
tral  empicamos  el  suplemento  del  verdadero  ángulo  de  lew  qes^O 
sen  el  ángulo  figurado— a  pesar  del  hecho  de  produrir  cierta  confu¬ 
sión,  iKjrque  las  fórmulas  son  más  sencillas  y  de  aplicación  más  ade¬ 
cuada. 

L.-is  proporciones  de  los  dientes  en  el  círculo  primitivo  exterior 
son  las  que  se  emplean  para  designar  los  tamaños dd  engmttaje,  así 
como  los  factores  que  entran  en  varias  fórmulas,  etc.,  y  otras  dimen¬ 
siones  están  especialmente  anotadas  en  la  lista  que  sigue: 
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Rnotaclones  para  el  engranaje  Qónico  Interior. 


Inclinación  diametral. . . . . 

Paso  del  engranaje..  -  •  -  •  - . . . 

Diámetro  exterior  del  círculo  primitivo . 

Número  de  dientes . 

Flanco  del  diente . . . 

Distancia  de  los  vértices . . 

Altura  de  la  cabeza  exterior  del  diente. . 

Juego  exterior. . . . 

Altura  del  pie  exterior  del  diente. . . . 

Longitud  exterior  del  diente . . . - . 

Angulo  central . . . 

Angulo  del  flanco- . 

Angulo  de  corte  - . - . . . 

Angulo  de  aumento- . 

Angulo  de  disminución . 

Diámetro  de  aumento . . 

Retroceso.. ....  - . ‘  ‘ . . . 

.  Diámetro  exterior  (extremo  interior  de  los  dientes 
del  pifión,  extremo  exterior  de  los  dientes  de  la 

rueda) . . . 

Diámetro  interior  (extremo  interior  de  los  dientes 
de  la  rueda,  extremo  exterior  de  los  dientes  del 

piñón) . . . :  . V 

B^esor  del  diente  en  el  círculo  pnmitivo  extenor  - 
Espesor  del  diente  en  el  rírculo  primitivo  interior.. 

_ N 

Relación  de  velocidad . . .  R  ^ 


s  +  f  s  -1-  í 


Valor  recíproco  de  lá  relación  de  velo-  ^  ^ 

cidad  . . .  N 

Verdadero  ángulo  de  los  ejes . ^ 

Angulo  figurado  de  los  ejes. . . . 

Pórmulw  para  el  engranaje  cónico  interior. 

;óp  =  ^(l)  P=— ^(2) 


D'  =  ÍL;  ¿  D'  =  Np 0.3183  (3)  d'  =  np'o.3i83  (; 

(4)  e-  =  E-B'  (4a) 


sen.  B'  —  I 
D' 

“ - w' 

2  sen.  E 


d' 

2  sen. E' 
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s  =  — ;  ó  s  =  p'o.3i83  (6) 

P  • 


;  ó  s  -{-  í  =  p'0.3683  (7)  W  =  3s  f  (8) 


Tañe.  J  =  *-;  ó  Tang.  J  = 
a 


2  sen.  E 


;  ó  Tang.  J  = 


2  sen.  E' 


Tang.  K  • 


s  -{-  f 


;  ó  Tang.  K  ■ 


2.314  sen.  E 
N 


ó  Tang.' 


2.314  sen,  E' 


F  -E  — J 
C  =  E-fK 

V  =  s  eos.  E 

Y  =  s  sen.  E 

D  =  D'  —  2  s  eos. 
D'  —  D  —  2  (b  sen 
_  1.5708 


S'4! 

.■^F)  lili 


:  ó  t 


F'  =  E'H-J  (¡ 

C'  =  E'  —  K 

V  —  s  eos.  E' 

Y  =  s  sen.  E' 

d  =  d'  -f-  2  s  eos.  E' 
d*  ==  d  —  2  (b  sen.  F ) 

tía  — b)  ¡  ^ 
t  “= — —  (18) 

B 


discusión  de  Íes 

La.s  fórmulas  presentadas  para  el  piñón  en  un  engranaje  cónico 
interior  no  difieren  en  absoluto  délas  fórmulas  que  gobiernan  el  cál¬ 
culo  del  engranaje  cónico  exterior.  BU  el  cuto  del  engranaje  cónico 
interior,  sin  embargo,  las  fórmulas  son  radicalmente  diferente^  y 
muchas  veces  más  complicadas  por  causa  del  arreglo  interno  y  di 
ángulo  central  variable  de  la  rueda. 

El  ángulo  central  de  la  rueda  se  establece  buscando  d  valor  de 
su  tangente;  ésta  es  igual  al  seno  del  ángulo  figurado  de  ka  ejes— 
o  sea  el  suplemento  del  ángulo  comprendido  entre  los  ejes  de  la  rue¬ 
da  y  el  piñón, — dividido  por  la  diferencia  entre  el  seno  del  ángulo 
figurado  de  los  ejes  y  la  recíproca  de  la  relación  de  velocidad.  El  áñ. 
guio  central  del  piñón,  según  se  desprende  del  dibujo,  es  la  diferen¬ 
cia  cutre  el  ángulo  figurado  de  la  rueda  y  d  ángulo  figúrate  de  los 
ejes.  • 

Las  tangentes  de  los  ángulos  de  aumento  y  disminución  son,  res¬ 
pectivamente,  la  altura  de  la  cabeza  del  diente  y  la  altura  del  piedd 
diente,  divididos  por  la  distancia  de  los  vértices,  y  esta  última  es,  a 
su  vez,  el  cociente  del  diámetro  del  drculo  primitivo  dividido  por  el 
doble  del  seno  del  ángulo  central.  Para  los  dientes  octoides  de  14  7, 
grados,  el  doble  del  .seno  del  ángulo  central,  dividido  por  el  núm«o 
de  dientes  del  correspondiente  piñón  o  rueda,  da  la  tangente  del  án¬ 
gulo  de  aumento,  y  el  producto  del  seno  del  ángulo  e«stral  por 
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2»3^4i  dividido  por  el  numero  de  dientes,  da  la  tangente  del  ángulo 
de  disminución. 

El  ángulo  de  fiaiico  y  el  ángulo  de  corte  en  el  engranaje  cónico 
interior,  son  iguales,  respectivamente,  al  ángulo  central  menos  el  án¬ 
gulo  de  aumento;  y  el  ángulo  central  más  el  ángulo  de  disminución, 
el  aumento  y  dismmución  del  ángulo  central  es  el  contrario  que  en 
el  piñón  y  tipo  ordinario  de  engranaje  cónico  exterior.  El  ángulo  de 
aumento  se  resta  del  ángulo  central  para  obtener  el  ángulo  del  flan¬ 
co,  en  lugar  de  ser  añadido  a  este  ángulo,  y  el  ángulo  de  disminu¬ 
ción  se  añade  al  ángulo  central  para  obtener  el  ángulo  de  corte,  en 
lugar  de  restarlo  como  el  engranaje  cónico  exterior  ordinario. 

El  diámetro  de  aumento  de  la  rueda  (aquí  una  disminución)  es, 
como  de  costumbre,  el  producto  de  la  altura  de  la  cabeza  del  diente 
por  el  coseno  del  ángulo  central.  El  doble  de  este  valor,  restando  del 
diámetro  exterior  del  círculo  primitivo  de  la  rueda  dentada,  da  el 
diámetro  exterior  de  dicha  rueda  dentada — el  diámetro  a  través  de 
los  extremos  exteriores  de  los  dientes. — El  diámetro  exterior  del  pi¬ 
ñón  es  igual  a  la  suma  de  su  diámetro  e.xterior  del  círculo  primitivo 
y  el  doble  del  producto  del  coseno  de  su  ángulo  central  por  la  altura 
de  la  cabeza  del  diente. 

El  diáhictro  interior  de  lá  rueda  dentada — o  sea  la  distancia  axial 
entre  los  extremos  interiores  de  los  dientes— es  igual  al  diámetro  ex¬ 
terior  del  círculo  primitivo  de  la  rueda  dentada,  menos  el  doble  del 
producto  del  flanco  del  engranaje  por  el  seno  de  su  ángulo  de  flanco. 
El  correspondiente  diámetro  del  piñón  es  igual  a  la  diferencia  entre 
su  diámetro  exterior  del  círculo  primitivo  y  el  doble  del  producto  de 
su  flanco  por  el  seno  de  su  ángulo  de  flanco. 

El  espesor  de  los  dientes  de  la  rueda  y  del  piñón  en  el  círculo 
primitivo  exterior  e^  como  de  costumbre,  igual  a  la  mitad  del  paso 
del  engranaje,  o  a  1,5708  .dividido  por  la  inclinación  diametral;  mien¬ 
tras  que  en  el  drculo  primitivo  interior  el  espesor  de  los  dientes  es 
directamente  la  diferencia  entre  la  distancia  de  los  dos  vértices  y  el 
flanco  del  engranaje.  Esto  es:  el  espesor  de  los  dientes  en  el  círculo 
primitivo  interior  es  igual  a  su  espesor  en  el  círculo  primitivo  exte¬ 
rior,  multiplicada  por  la  relación  de  la  diferencia  entre  la  distancia 
de  los  vértices  y  el  flanco  y  la  distancia  de  los  vértices. 

Ejemplo  de  cálculo  de  un  engranaje  cónico  Interior. 

Se  pide  un  engranaje  cónico  interior  de  inclinación  diametral 
—  4.  Dientes  de  la  rueda,  64.  Dientes  del  piñón,  20.  Flanra,  2  pul¬ 
gadas.  Angulo  de  los  Qes,  135  grados,  p  =  4  b  —  2  B  -  180 
13S  45  grados  R*  —  20  •  64  —  0.3125  p  3.1416 . 4  0.7854 

pulgadas.  (2)  ,  * 

D'  =:  64  :  4  =»  16  pulgs.  (3)  d'  ==  20  :  4  =  5  pulgs.  (3a 

0.70711  /V 

- - — - =  I.79I92  (4/ 

0.707II — 0.3125 


Tang.  E 
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E'  =  6o  grados,  50  minutos  —  45  grados=i5  grados,  5»  minutos  (4a) 

16 

a  =  — - - - -  =  g.i6i6  pulg.  (5) 

2  X  0.87321 

s  =  I  -  4  =  0.250  pulg.  (6)  * 

s  -h  f  =  I.IS7  •  4  =  0-289  pulg.  (7) 

W  =  0.250  0.289  =  0-539  pulg.  (S) 

T.ang.  J  =0.250  :  9.1616  =  0.02728;  J  =  I  grado  34  minutos  (g) 
Tang.  K  =  0.289  :  g.i6i6  =0.03154;  K  =  i  grado  48  minutos  (10) 

1?  =  60  grados  50  minutos  —  1  grado  34  minutos  =  59  grados  16 

minutos  (ii) 

E  —  15  grados  50  minutos -{- 1  grado  aS  minutos  =  17  grados  24 
,  minutos  (lia) 

C  ~  ^  g^rados  50  minutos  +  i  grado  48  minutos  =  62  grados  38 

minutos  (12) 

C  15  grados  50  minutos  =  i  grado  48  minutos  =  14  grados  2 

minuto*-,  (raa) 

V  =  0.250  X  0.48735  =  ai2i8  pulg.  (13)  . 

’  V  =  0.250  X  0.96206  =  0.2405  pulg.  (13a) 

Y  =  0.250  X  0.87321  =  0,2183  pulg.  {14) 
y  =  0.250  X  27284  =  0,0682  pulg.  (14a) 

D  =  16  —  2  X  0.1218  =  15.7564  pulg.  (is) 

„  d  =  5  2  X  0.2405  =  5.4810  pulg.  (tsa) 

D  =  15.7564  —  2  (2  X  0.85955)  13.3182  pulg.  (16) 

d'  =  5.4810  —  2  (2  X  0.29904)  =  4.28484  pulg.  (16a) 
t  =  1.5708  :  4  =  0.3927  pulg.  (17) 

_  a3927  (9.1616  —  2) 

9^i6Í6 - =  0-3069  pulg.  (18) 


Fund.L. 


Nuevo  sustituto  del  platino 


Entre  los  muchos  sustitutos  del  platino  que  se  han  ideado  ^ 
cientemente,  debe  mencionarse  el  que  se  fabrica  en  AmsterdMa. 
constituido  por  una  aleación  de  11  “/,  de  platino  y  89  7,  de  oro^^ 
El  resultado  de  varios  ensayos  practicados,  muestra  que  esta 
liga  no  experimento  pérdida  de  peso  después  de  ser  tratada  duran¬ 
te  20  minutos  por  una  solución  de  25  7.  de  ácido  clorhídrico,  por 
otra  de  65  /,  de  acido  nítrico,  ni  por  una  tercera  de  96  V.  de  ácido 
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sulfúrico,  y  bórax  fundido.  Tampoco  sufrió  alteración  alguna  por  c! 
tratamiento  durante  15  minutos,  con  una  mezel.a  funditia  de  carbo¬ 
nato  potásico  y  carbonato  sódico,  ni  después  de  estar  expuesta  .a  la 
evaporación  de  10  centímetros  cúbicos  de  ácido  fluorliídrico.  Un  dis¬ 
co  de  esta  aleación,  <iue*  pesaba  41  gramos,  disminuyó  solamente 
I  miligramo  al  .ser  tratada  con  sulfato  ácido  de  potasio  fundido,  y 
0*2  miligramo,  con  nitrato  de  potasio  fundido,  ejerciendo  nmb.is  s.á- 
les  sil  acción  durante  20  miiuitos;  7  miligramos  tratada  con  jiotasa 
c.áustica  durante  15  minutos;  20  miligramos  con  una  mezcla  de  96 
por  100  de  ácido  sulfúrico  y  4  7.  de  ácido  nítrico,  durante  cinco  mi¬ 
nutos.  Por  último,  permaneció  inalterable  expuesta  durante  media 
hora  a  una  llama  de  petróleo.  . 

Si  exceptuamos,  pues,  la  pérdida,  relativamente  considerable, 
que  experimenta  en  la  mezcla  de  los  ácidos  sulfúrico  y  nítrico,  en 
los  demás  tratamientos  se  muestra  igual  al  platino,  o  quizá  superior 
a  este  metal.  Téngase  presente  que  según  las  últimas  cotizaciones, 
el  kilogramo  de  oro  vale  3.300  pesetas  y  el  de  platino  limpio  20.000 
pesetas. 

La  alta  presión  en  las  máquinas  de  vapor.— Uno  de  los  medios 
conocidos  desde  más  antiguo  para  mejorar  el  rendimiento  térmico 
de  los  motores  de  vapor,  es  el  empleo  de  elevadas  presiones  en  el 
generador.  Lo.s  primeros  ensayo.»  en  este  sentido  son  debidos  a  I’er- 
kins  y  cuentan  ya  cerca  de  un  siglo.  No  obstante,  por  temor  .a  los 
peligros  de  explosión,  este  importante  recurso  ha  dejado  de  utilizar¬ 
se  hasta  el  presente. 

Con  la  aparición  de  la  turbina  de  vapor,  se  hizo  patente  de  nue¬ 
vo  la  utilidad  de  partir  de  una  presión  tan  elevada  como  fuese  po¬ 
sible,  y  al  efecto  se  han  ideado  tipos  especiales  de  calderas  que  ofre¬ 
cen  toda  seguridad,  tanto  por  su  disposición  como  por  la  excelente 
'  calidad  de  los  materiales  de  que  hoy  se  dispone  para  su  construc¬ 
ción. 

La  Compañía  Thomson-Houstoii  instalo  a  fines  de  1914,  en  sus 
talleres  de  Rigby,  un  turbo-alternador  de  kilow.atts,  alimenta¬ 

do  con  vapor  recalentado  a  375"  C  y  a  la  presión  de  20  atmosferas. 
Se  pensó  en  un  principio  elevarla  hasta  27  atniósfera.s,  pero  por 
consejo  de  los  constructores  Bubcolc  y  Wilcox  nue  se  encardaron  de 
proporcionar  el  generador,  no  se  creyó  prudente  pasar  de  20. 

Esta  instalación  hecha  por  vía  de  ensayo,  ha  dado  tan  satisfac¬ 
torios  resultados,  que  pronto  se  confio  a  ella  el  servicio  regular  de 
tod.-i  la  fábrica,  y  se  alcanzó  una  economía  del  15  al  18  /.  en  el  con¬ 
sumo  del  carbón.  Es  cierto  que  algunas  partes  de  la  má(|iima  se  re¬ 
sentían  algo  de  la  elevada  temperatura  a  que  se  bailaban  expuestas; 
pero  el  inconveniente  que  de  ahí  resulta  no  tiene  al  parecer  gran 
importancia  para  la  marcha  general:  y  en  el  momento  presente  pue¬ 
de  decirse  que  ha  terminado  el  periodo  experimental.  ^  ^ 

En  resumen,  parece  demostrado  que  con  una  presión  de  20  at¬ 
mósferas  y  una  temperatura  de  375”.  se  puede  lograr  una  instala- 
de  alguna  Importancia  que  el  consumo  del  calor  por  kilowatt- 
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hora,  comprendido  todo,  menos  el  consumo  de  los  auxiliares,  tales 
como  las  bombas  y  otros,  no  pase  de  8.300  calorías.  El  consumo  de 
estos  auxiliares  es  difícil  de  ser  evaluado  con  exactitud,  pero  no  ex¬ 
cede  por  lo  pcncral  al  6*5  7.i  de  manera  que  el  total  de  calorías  para 
un  kilowtt-hora  no  llegaría  a  S.S50.  El  rcmlimicnto  de  la  caldera 
llega  al  So "/.. 

Aprovechamiento  del  gas  natural  para  el  alumbrado,  en  Pisa. — 

Hace  algunos  anos,  en  nna  granja  de  Agnano  (Italia),  situada  a 
unos  3  kilómetros  de  Pi.sa,  refiere  el  profesor  Luiggi,  que  se  hizo  un 
pozo  con  objeto  de  elevar  agua  para  usos  agrícolas  y  domésticos; 
pero  en  vez  del  líquido  que  se  buscaba,  salió  por  la  abertura  un  cho¬ 
rro  de  gMs,  que  resultó  ser  combustible,  y  desde  entonces  se  usa 
])ara  .suplir  el  gas  del  alumbrado  en  aquella  localidad  y  s^  distrito. 

A  causa  de  la  presente  escasez  de  carbón  y  la  carestía  del  gas 
fabricado  con  él.  e.ste  modesto  ensayo  de  iluminación  por  medio  de 
gas  natural,  atrajo  la  atención  del  químico  de  Pisa,  doctor  Sivieri, 
director  de  los  talleres  de  Pierabino,  quien  procuró  investigar  con  el 
mayor  iiiteré.s  .si  existía  en  aquella  comarca  una  fuente  de  gas  na¬ 
tural,  semejante  a  las  que  se  encuentran  en  los  distritos  p'roducti- 
vos  de  i)ctróleo,  y  de  las  que  hay  ejemplos  en  Salsomaggiore,  Sas- 
suolo,  Tocco  di  Casauria  y  otros  puntos  de  Italia.  Con  este  objeto, 
hizo  el  doctor  Sivieri,  que  se  practicaran  otras  aberturas  en  c!  sue¬ 
lo,  empleándose  tubos  de  acero  de  7*5  centimetros  de  diámetro,  que 
se  hicieron  penetrar  hasta  una  profundidad  de  40  a  76  metros.  El 
suelo  Ci  taba  allí  form.ado  por  una  capa  de  tierra  vegetal,  y  debajo 
de  ella,  a  una  profundidad  de  30  m.,  por  nna  capa  de  arcilla  com- 
l)acta;  inferior  a  é.sta,  seguía  un  estrato  de  turba,  de  cerca  de  un  me¬ 
tro  de  espesor,  y  por  último  varias  capas  de  .arena  turtx»a  y  de  are¬ 
na  pura,  hasta  una  profundidad  de  76  metros.  Apenas  los  tubos  al¬ 
canzaron  el  estrato  de  turba,  salió  un  abundante  chorro  de  gas, 
cuyo  análisis  reveló  la  siguiente  compo.sÍción;  metano,  85  7.;  ©tros 
hidrocarburos,  2  7»;  nitrógeno,  anhidrido  carbónico  y  otros  gases, 
.13  por  100. 

Con  Ins  mecheros  ordinarios,  este  gas  prodnee  una  luz  bastante 
débil,  pero  se  hace  Jiiücho  más  brillante  con  el  uso  de  los  mangui¬ 
tos  de  incandescencia,  y  su  potencia  calorífica  es  de  g.ooo  calorías 
por  metro  ciihico,  o  sea  casi  el  doble  que  el  gas  ordinario  del  alam¬ 
brado.  El  gas  sale  de  los  tubos  a  una  presim  de  i  atmósfera  a  1*5, 
y  uniendo  el  que  sale  por  las  diferentes  aberturas  practicada.s,  se  en¬ 
cuentra  un  total  de  algunos  millones  de  metros  cúbicos  diarios.  Los 
tubos  se  han  conectado  convenientemente  con  el  gasómetro  de  Pisa 
donde  la  presión  del  gas  natural  es  rerlucida  a  la  ordinario,  y  sedú^ 
tribuye  ahora  para  alumbrado  y  calefacción  por  toda  la  dudad.  Los 
tub4|f  conectados  actualmente  son  en  número  de  seis,  pero  se*  está 
trabajando  para  añadir  12  más  en  diferente,s  punto,s  de  la  misma  lo¬ 
calidad.  El  iiarnje  de  donde  se  extrae  el  gas  natural,  tíeue  una  su¬ 
perficie  de  unos  5  kilómetros  cuadrados. 

El  gas  obtenido  de  este  modo,  puede  cederse  a  los  eondimtdc^ 
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a  menos  de  una  tercera  parte  del  valor  dcl  gm.s  del  alumbrado,  no¬ 
table  economía  para  el  vecindario  y  el  Municipio  de  Pisa.  Sobre  la 
cuestión  de  si  este  suministro  de  gas  natural  podrá  durar  mucho 
tiempo,  las  opiniones  son  optimistas,  teniendo  en  cuenta  lo  que  vie¬ 
ne  ocurriendo  en  la  granja  de  Agmano,  donde,  a  pesar  de  los  años 
que  se  está  haciendo  uso  de  él,  no  se  nota  la  menor  disminución  en 
la  salida;  además,  considerando  la  presión  a  que  sale  por  la.s  aber¬ 
turas,  y  la  gran  extensión  del  estrato  de  turba  donde  se  origina, 
puede  esperarse  que  la  producción  continuará  durante  varios  años, 
hasta  que  llegue  a  agotarse,  como  ha  ocurrido  en  Pennsylvania,  cu 
casos  análogos  al  presente. 

La  soldadura  eléctrica  en  la  construcción  de  buques. — La  nece¬ 
sidad  urgente  en  que  se  encuentra  la  marina  mercante  de  restaurar 
rápidamente  las  pérdidas  sufridas  en  la  pasada  guerra,  ha  sido  cau¬ 
sa  de  que  se  ensa3’'asen  todos  los  medios  capaces  de  abreviar  la  cons¬ 
trucción  de  las  nuevas  unidades.  En  particular  se  ha  pensado  en 
sustituir  el  sistema  actual  de  roblonado  de  las  planchas  que  forman 
el  casco,  por  la  soldadura  eléctrica.  .  .  •  , 

Según  Electrical  Reviera  de  Londres,  este  proceilimiento  se  está 
ensayando  en  grande  escala  en  los  arsenales  de  la  Emergency  hlcet 
Corporation^  de  Ncwark,  New  Jersey;  y  afirma  que  por  medio  de  él 
se  logra  no  solamente  economía  de  tiempo  sino  también  de  dinero. 

La  práctica  usada  allí  es  hacer  la  unión  de  las  planchas  en  dos 
operaciones.  En  la  primera  son  ajustadas  entre  sí  y  apuntadas  sim¬ 
plemente  por  medio  de  toques  de  soldadura  al  arco  eléctrico,  hechos 
a  cada  2S  centímetros  próximamente.  Se  obtiene  rápidamente  un 
casco  del  todo  fonnado  y  de  bastante  solidez  para  poder  proceder 
luego  a  trabajar  en  su  interior  y  llevar  a  cabo  en  poco  tiempo  la  se¬ 
gunda  operación,  que  consiste  en  completar  la  soldadura  a  todo  lo 
largo  de  las  juntas.  Para  dar  mayor  solidez  a  toda  la  estructura,  lia 
sido  preciso  modificar  la  forma  y  dimensiones  de  las  planchas  usa¬ 
das  habitualinente;  pero  las  líneas  generales  se  conservan  sin  alte¬ 
ración.  Ha  sido  preciso  también  resignarse  a  emplear  para  algfunns 
junturas  el  sistema  ordinario  de  cosido  con  roblones;  pero  estos  son 
en  número  mucho  menor.  Por  otra  parte,  con  este  modo  de  operar 
se  reduce  en  un  10  */,  apro.xim adamen  te  el  peso  del  acero  emplea¬ 
do,  lo  cual  no  sólo  es  en  beneficio  do  la  economía,  sino  que  ademas 
procura  un  aumento  en  el  tonelaje  útil.  _  . 

La  sociedad  naval  antes  mencionada,  ha  estudiado  asimismo  un 
tSMlio  Sí»cillo  para  ensayar  la  resistencia  dcl  casco  asi  constnifdo. 
Cosiriste  en  llenarlo  de  agua  completamente  y  examinar  con  deten- 
ciÓQ  las  deformaciones  que  con  esta  carga  experimentan  las  plan¬ 
chas,  comparándolas  con  la.s  que  tienen  lugar  en  las  construcciones 
hechas  por  el  sistema  ordinario  de  roblonado.  Esta  compar.'Kion 
bufte  para  proporcionar  todos  los  elementos  necesarios  en  el  cálcu¬ 
lo  de  la  resistencia.  ,  •  -1 

Este  interesante  procedimiento,  a  pesar  de  sus  ventajas  eviden- 
tn,  no  ba  sido  todavía  suficientemente  sancionado  por  la  experien- 
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ci.i  para  que  pueda  considerársele  corno  el  método  universal  de 
construcción  del  porvenir.  Corno  medio  para  la  reparación  del  casco 
de  los  buques  averiados,  ha  dado  hasta  ahora  c.vcelentes  resultados. 

Corrosión  de  los  alambres  de  hierro. — Se  lia  observado  desde 
hace  alíjunos  años  en  los  Estados  Unidos  de  N.  A.,  que  los  alam¬ 
bres  de  hierro  que  ahora  se  emplean  para  los  cercados,  duran  mu¬ 
cho  menos  que  los  que  st  fabricaban  antes,  alqñnos  de  los  cuales  se 
hallan  en  servicio  desde  larg^o  tiempo.  Del  análisis  de  gran  número 
de  estos  alambres  ha  deducido  W.  Storey  que  lo  que  detennina  su 
resistencia  a  la  corrosión,  es  la  presencia  en  ellos  de  cierta  c.antidad 
de  cobre,  lo  cual  viene  a  confirmar  los  resultados  de  los  ensayos  que 
se  venían  realizando  hace  ya  bastantes  años  acerca  de  la  corrosión 
de  toda  clase  de  hierros  y  aceros,  especialmente  de  los  aceros  al 
cobre. 

Así  se  explica  la  gran  dúración  de  los  antiguos  alambres  de  hie¬ 
rro  usados  en  los  Estados  Unidos  de  N.  A.,  pues  el  metal  de  que  se 
fabricaban  provenía  de  los  minerales  de  hierro  de  la  región  del  E,  o 
de  minerales  importados,  que  contenían  cierta  cantidad  de  cobre, 
mientras  que  los  minerales  usados  actualmente  procwlen  del  Lago 
Superior,  totalmente  exentos  de  este  metal.  Se  ha  observado  tam¬ 
bién  que  la  presencia  del  manganeso  no  aumenta  te  corrosión,  ni  su 
ausencia  la  disminuye. 

Si  bien  es  cierto  que  te  duración  de  los  alambres  para  cercados 
depende  también  de  la  calidad  de  la  galvanización,  como  ésta  es  ge¬ 
neralmente  muy  débil,  queda  como  factor  principal  de  su  resisten¬ 
cia  la  clase  de  hierro  o  acero  empleados  para  su  fabricación. 

(Di  la  Revista  Ibérica.) 


cÑeueráos  óeí  &9niro  Óuranfe  el  Írimeslr9 


Se  dió  cuenta  de  una  comunicación  del  socio  D.  José  Rodríguez 
Taboada,  manifestando  que  habiendo  causado  baja  definitiva  en  te 
.•\nnada  el  27  de  Uiciembre  próximo  pasado,  desea  quedar  de  pen¬ 
sión  fija.  La  Junta  accedió  al  deseo  del  solicitante,  declarándole  en 
dicha  situación  a  partir  de  la  fecha  de  i."  de  Enero  del  corriente  año 

Idem  de  otra  del  socio  D.  Francisco  Azpíazu  Paul,  que  habiendo 
pasado  a  situación  de  reserva,  desea  retirar  su  capital  con  el 
cuento  reglamentario. 

Idem  de  haberse  recibido  los  documentos  presentados  por  el  ter-  • 
cer  maquinista  D.  José  Bermejo  Sánchez,  que  desea  ingresar  como 
soci(*activo.  La  Junta  accedió  al  deseo  del  solicitante,  contándole 
sus  derechos  como  tal  a  partir  de  la  fecha  de  1.®  de  Enero  próximo 
pasado.  .  -  ,  ' 

Idem  de  haberse  recibido  los  documentos  enviados  por  te  v»4»- 
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del  que  fué  nuestro  consocio  D.  Manuel  Pardo  de  .‘\iulrarlc,  cuya  de¬ 
función  ocurrió  en  Ferrol  el  día  8  de  Enero  próximo  pa.sado,  acor¬ 
dándose  conceder  a  dicha  viuda  la  pensión  que  por  reglamento  le 
corresponde. 

Idem  de  que  con  fecha  27  de  Febrero  próximo  pasado,  ,se  com¬ 
praron  3.000  pesetas  nominales  de  la  Deuda  del  .j  por  icn  interior 
al  tipo  de  81*50  por  100. 

Se  acordó  remitir  para  depositar  en  el  Banco  de  E.spaña,  en  Lo- 
ruña,  19.500  pesetas  nominales,  títulos  que  había  en  Caja,  con  los 
comprados  el  referido  día  27. 


IBiToliografía 


Hemos  sido  favorecidos  por  el  Sr.  0‘felan,  actual  ayudante  de 
Marina  de  Rosas,  con  su  Memoria  Lüas  sobre  la  orsauizacnin  del  ser¬ 
vicio  do  aviacidn  naval.  Dicha  obra  es  digna  de  ser  leída,  puesto  (juc 
en  ella  demuestra  el  por  qué'debe  establecerse  en  España  el  servi¬ 
cio  de  aviación  naval  en  sustitución  del  de  aerostación. 

Damos  las  gradas  al  Sr.  O'felau  por  sus  Memorias  y  la  enhora¬ 
buena  por  ¡a  cruz  que  por  dicha  obra  le  fué  concedida. 

La  Asodación  de  Ingenieros  Industriales  de  Barcelona,  tiene  la 
atención  de  corresponder  a  nuestro  Bolclin  con  su  Rexasta  Tecnoló¬ 
gica  Induslrial,  revista  científica  de  gran  importancia  y  aplicación 
para  nuestros  lectores,  1  los  que  se  la  recomendamos. 


NECROLOGIA 


En  8  de  Enero  último  fuimos  tristemente  sorprendidos  por  el 
repentino  fallecimiento  en  esta  dudad  de  nuestro  digno  y  aprecia¬ 
ble  compañero,  maquinista  oficial  de  primera,  retirado,  D.  Manuel 
iterdo  de  Andrade. 

Aunque  por  fatal  experiencia  sabemos  que  lo  penoso  de  nuestra 
ingrata  profesión,  ejercida  durante  largos  años,  produce  siempre  un 
desgaste  orgánico  de  importancia  manifiesta,  nada  al  parecer  «sis- 
tía  en  nuestro  infortunado  amigo  que  pudiera  ser  sospecha  de  Ic- 
SH^  alguna  de  carácter  grave  y  sti  naturaleza  fuerte  y  robusta,  a  los 
65  anos  de  edad,  no  daba  motivo  para  suponer  este  rápido  e  impen- 
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sacio  desenlace.  Por  esto  ha  causado  en  nosotros  honda  impresión  la 
noticia  de  su  muerte.’ 

Gozaba  el  finado  de  muy  buena  reputación  prolesiona],  agrada¬ 
ble  trato,  siendo  justanicnte  apreciado  por  todos  sus  jefes  y  compa¬ 
ñeros. 

Empezara  a  servir  en  la  Armada  en  clase  de  ayudante  de  má- 
cpiinas,  en  Diciembre  de  1S73,  pasando  a  los  diferentes  empleos  del 
Cuerpo  por  sucesivos  exámenes  de  oposición,  según  lo  reglamenta¬ 
do  en  su  época,  hasta  el  que  ostentaba  y  con  el  cual  fué  retirado  del 
servicio  en  30  de  Octubre  de  1907,  Navegó  en  diversos  buques  como 
jefe  de  sus  máquinas,  entre  ellos  el  acorazado  Petayo.  Contaba  lar¬ 
gas  campañas  en  los  que  fueron  nuestros  apostaderos  de  Cuba  y 
Filipinas,  donde  prestara  importantes  servicios,  y  se  hallaba  en  po¬ 
sesión  de  varias  cruces  por  méritos  de  guerra. 

Como  socio  antiguo  de  nuestro  Círculo,  demostró  siempre  are- 
ciente  entusiasmo  por  cuanto  con  la  benéfica  asociación  se  relacio¬ 
na,  fonnando  parte  de  su  Junta  Directiva  en  diversas  ocasiones,  re¬ 
conociendo  los  grandes  beneficios  que  ella  ha  reportado  y  sigue  re¬ 
portando  a  crecido  número  de  familias  de  compañeros  que  dejaron 
de  existir  y  de  los  cuales  participará  hoy  la  suya,  a  quien  se 
la  pensión  que  por  sus  años  de  socio  le  corresponde. 

A  su  desconsolada  viuda,  hijas  y  demás  familia,  debemos  hacer 
llegar  la  expresión  de  sentimiento  de  todos  los  compañeros  y  coa¬ 
socios,  pidiendo  al  TodopodCToso  acoja  en  su  seno  el  alma  del  fina¬ 
do,  y  para  ellas  la^  resignación  y  los  consuelos  que  son  predsM  por 
tan  doloroso  pérdida. 


OaiDElSras 


Mes  de  Diciembre  de  1918 

24  de  Diciembre.— Autorízalo  para  prestar  examen  a  varios  se¬ 
gundos  y  terceros  maquinis^  que  lo  tienen  solicitado.  (Dbih»  Ofi¬ 
cial  núra.  291). 

20  de  Ídem.— Disponiendo  le  sea  de  abono  de  tiempo  de  servido 
y  anotación  en  su  libreta  del  tiempo  que  pertenedó  al 
Oquendo  en  la  Isla  de  Cuba.  (D.  O.  núm.  292). 

24  de  ídem.— Disponiendo  sean  reconocidos  para  d  va¬ 

nos  primeros,  segundos  y  tercero  maquinistas  y  se  remitan  lasadas 
de  clasificación  a  la  mayor  brevedad  posible.  (D.  O.  núm,  293), 

*4  de  Ídem.— Declarando  para  servicios  de  tierra  al  immrú*  ma¬ 
quinista  D.  Nicolás  Marzoa  López.  (D.  O.  núm.  293), 

24  de  ídem.— Declarando  para  Servicios  de  tíeiro  ai  teros  ma¬ 
quinista  D,  Manuel  Rico  Rodríguez,  (D.  O.  núm.  #9^. 
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a6  de  ídem,— Disponiendo  embarque  en  el  acorazado  A/fan~ 
AT/// el  maquinista  oficial  de  segundii  ciase  D.  Juan  Beliendez 
Maceiras.  (D.  0.  núm.  295). 

a6  de  ídem. — Disponiendo  que  el  niaqniiiista  oficial  de  segutula 
clase  D.  Abrahan  Alonso  Méndez,  embarque  en  el  contratorjiedero 
Osado.  (D.  O.  núm.  293). 

27  de  Ídem. — Concediendo  el  retiro  del  servicio  con  el  empico  de 
maquinista  jefe  y  el  haber  pasivo  de  480*50  al  niaqbinista  oficial  de 
primera  D.  José  Rodríguez  Taboada.  (D.  O.  núm.  295). 

27  de  Ídem. — Ascendiendo  a  cuatro  segundos  y  24  terceros  ma¬ 
quinistas.  (D,  O.  núm.  295). 

27  de  ídem.— Ascendiendo  a  su  inmediato  empleo  al  tercer  ma¬ 
quinista  D.  Antonio  García  Feniández.  (D.  O.  núm.  295). 

27  de  ídem. — Disponiendo  que  el  segundo  maquinista  D.  Fer¬ 
nando  Luaces  Pomares  vuelva  al  ser\dcio  activo.  (D.  O,  núm.  295). 

Mes  de  Enero  de  1919 


ACcnico  c  iÉíypi'an 
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3  de  Enero.— Nombrando  guarda-almacén  mayor  del  .‘\rseiial  de 
la  Carraca  al  maquinista  mayor  D.  Pedro  Pérez  Nadal,  en  relevo  del 
de  igual  empleo  D.  Juan  Gómez  Ruiz,  a  quien  se  ha  concedido  li¬ 
cencia  por  enfermo,  y  que  el  primer  maquinista  D.  José  Acosta  Suá- 
rez  omtinúe  de  guarda-almacén  de  la  primera  sección  del  citado  Ar¬ 
senal  hasta  su  ascenso  a  maquinista  mayor,  que  empezará  a  desem¬ 
peñarlo  en  propiedad.  (D.  O.  núm.  3). 

3  de  Ídem.— Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  nuevo  re¬ 
glamento  a  varios  maquinistas  que  figuran  en -la  relación  que  prin- 
dpia  en  d  primero  D.  Juan  Guzmán  pistro  y  termina  en  el  tercero 
D.  Francisco  Caos  Altamira.  (D.  O.  núm.  3). 

3  de  Ídem.— Disponiendo  se  anuncie  que  las  vacantes  ocurridas 

durante  el  año  de  1918  en  la  segunda  sección  del  Cuerpo  de  Maqui¬ 
nistas  que  se  han  reservado  para  cubrirlas  por  oposición,  son  10  de 
primeros  y  21  de  segundos,  (D.  O.  núm.  4);  .  ^  ,  j 

4  de  Ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  primera 
D,  Antonio  Vázquez  Delgado  embartiue  en  el  crucero  AV/h« 

RágttUe,  (D.  O.  núm,  6).  .  •  1  1 

4  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  primera 
D.  Pedro  López  Zaragoza  embarque  en  el  contratorpedero 

Proserpina.  (D.  O.  núm,  6).  ^  r  >  1  1  .,,1., 

4  de  Ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunüa 

dase  D.  Manuel  Baña  Conejero  embarque  en  el  cañonero  Jlarqm's 

de  Maims.  (D.  O,  núm.  6).  .  r  •  t 

4  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 

dase  D.  Joaquín  García  Bautista  embarque  eu  el  acorazado  £spaña. 

^^  o^dei^n.— Dispone  queden  sin  efecto  las  Reales  órdenes  refe- 
reates  a  destinos  de  los  maquinistas  oficiales  de  segunda  clase  don 
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Juan  B.  Múiidcz  y  Macciras  y  D.  Abraham  Alonso  Méndez,  inserta¬ 
das  en  el  Diario  Oficial  núni.  295,  pag.  1.993  del  31  de  Diciembre 
último.  (D.  O.  núm.  9). 

14  de  Ídem. — Nombrando  tercer  maquinista  de  la  Armada  con 
antigüedad  de  i."  de  Enero  actual  a  los  42  aprendices  que  figuran 
en  la  relación  que  comienza  por  D.  Eduardo  Neira  González  y  ter¬ 
mina  en  D.  Franci.sco  Vázquez  Ramos.  (D.  O.  núm.  ii). 

13  de  Ídem. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  Ferrol  y  Santiago  al  maquinista  oficial  de  primera  clase  don 
Eduardo  Montero  Vázquez.  (D.  O.  núm,  is). 

14  de  ídem. — Concediendo  el  pase  a  situación  de  reserva  al  ma¬ 
quinista  jefe  de  primera  clase  D.  Jnan  Martín  Dopico.  (D.  O.  nú¬ 
mero  13). 

14  de  Ídem.-— Promoviendo  a  su  inmediato  empleo  con  antigüe¬ 
dad  de  28  de  Diciembre  último  al  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  D.  Andrés  Galán  Delgado.  (D.  O.  núm.  13). 

14  de  Ídem,  Desestimando  instancia  al  primer  maquinista  don 
Juan  Aguilar  García,  en  solicitud  de  volver  al  servicio  activo.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  13). 

16  de  Ídem.— Ascendiendo  a  sus  inmediatos  empleos  a  varios 
segundos  y  terceros  maquinistas.  (D.  O.  núm.  14). 

16  de  Ídem.  Destinando  a  prestar  servicios  a- los  Apostaderos, 
Escuadra  y  segunda  división  a  varios  terceros  maquinistas.  (Diario 
Oficia!  núm.  14). 

20  de  idem.—Dispouiendo  que  el  tercer  maquinista  D.  Juan  Ca¬ 
ro  ^lartinez  sea  destinado  a  la  base  naval  de  IMabón  y  el  segundo 
D.  Antonio  Zamora  Galindo  a  prestar  sus  servicimt  en  el  'Apostade¬ 
ro  de  Cartagena.  (D.  O.  núm.  19).  -  '  ' 

22  de  Ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  jefe  D.  José  Rodri- 
gyez  Taboada  pase  a  la  situación  de  reserva.  (D.  O.,  núm.  zi.l 

27  de  ídem.  Nombrando  como  profesor  de  la  Escuela  de  Maes¬ 
tranza  del  Arsenal  de  la  Carraca  al  maquinista  jefe  D.  Luis  Beira 
Milán.  (D.  O.  núm.  23). 

29  de  Ídem.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  el  Apostadero  de  Ferrol  al  primer  maquini^  Dl  Bmesto  Ce- 
breiro  y  Corral.  (D.  O;  núm.  26).  .  ’* 

29  de  ídem.— Desestimando  una  petición  al  .teriS'  maquinista 
D,  Víctor  Abcal  López.  (D.  O.  núm.  26). 

30  de  Ídem.— Desestimando  una  peticiém  maquinista  oficial 

de  segunda  clase  D.  Francisco  Heruánde*  Firedes.  (Diario  Oficial 
numero  27).  f 

31  de  Ídem.— Disponiendo  embarque  en  el  áomazado  Eféam  e! 
maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Vicente  Mira  Vivó.  (Di«rio 
Oficial  núm.  28). 

31  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  D.  Joaquín  García  Bautista  embarque  en  el  crucero  Reina  Re- 
gctilc.  (D.  O.  núm.  28). 

29  de  Ídem.— Disponiendo  pasen  la  revista  administrativa  según 
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lo  dispuesto  en  la  Real  orden  de  14  de  Enero  del  corriente  año 
(D.  O.  núm.  15)  y  en  reemplazo  por  enfermos,  los  primeros  inaqní- 
nistas  D.  Nicolás  Marzoa  López  y  D.  Emilio  Rueda  Pomares  y  los 
terceros  D,  Manuel  Rico  Rodríguez  y  D.  José  Ciarrotc  Pérez.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  26). 

29  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  el  Apostadero  de  Ferrol  al  primer  maqnini.sta  D.  Ernesto  Ce- 
breiro  y  Corral.  (D.  O,  núm.  26). 

Mes  de  Febrero 


14  de  Febrero.— Disponiendo  que  cumpliendo  la  edad  reglamen¬ 
taría  en  20  de  Febrero  actual  para  ser  baja  en  la  situación  de  ac¬ 
tividad  el  maquinista  jefe  D.  Gerardo  Prieto  Barros,  pasa  en  di¬ 
cho  día  A  la  situación  de  reserva  con  el  haber  pasivo  que  le  co¬ 
rresponda.  (D.  O.  núm.  39}. 

13  de  Ídem.— Disponiendo  sean  pasaportados  para  su  nuevo  de.s- 
tino  (Estación  de*  submarinos  del  Apostadero  de  Cartagena)  los  ter¬ 
ceros  maquinistas  D,  José  Albarrán  Pardo  y  D.  Celso  Pérez  Fuen¬ 
tes.  (D.  O.  núm.  39). 

18  de  Ídem.— Concediendo  tiempo  de  condiciones  para  su  ascen¬ 
so  a  primer  maquinista  al  segundo  D.  Antonio  del  Río  Conejero. 

(D.  O.  núm.  43).  ... 

ai  de  idem.~DecIarando  para  servicios  de  tierra  al  primer  ma_ 
quittista  D-  Antonio  Ruiz  Medrano.  (D.  O,  núm.  45). 

21  de  Ídem.— Disponiendo  que  por  el  coniandante  general  del 
Apostadero  ¿e  Forol  se  nombre  un  primer  maquinista  con  destino 

a  la  base  naval  de  Vigo.  (D.  O.  núm.  45). 

■  21  de  Ídem.— Concediendo  dos  meses  de  prorroga  a  la  licencia 
que  por  enfermo  disfruta  en  Ferrol,  el  segundo  maquinista  D,  An¬ 
tonio  Pereira  Blanco.  (D.  O.  núm.  45)-  . 

aa  de  ídem.— Dispone  pase  a  la  reserva  con  el  haber  pasivo  de 
Noventa  céntiitios  del  sueldo  de  capitíin  de  corbeta  que  se  hallív  en 
posesión  o  sean  487*50  pesetas  ai  mes,  abonadas  por  la  Habilitación 
del  Ministerio  de  Marina  a  partir  de  i.“  de  Marzo  pro.xinio,  por  fqar 
su  residencia  en  Madrid,  el  maquinista  jefe  D.  Gerardo  Prieto  Ba¬ 


rros.  (D.  O.  núm.  46).  •  n  vt; 

‘  as  de  Ídem.-  Disponiendo  que  los  primeros  maquinistas  D.  Ni¬ 
colás  Marzoa  López,  D.  Emilio  Rueda  Pomares  y  los  terceros  don 

Manuel  Rico  Rodríguez,  D.  José  Garrote  Perez  y  D.  Julio  Q»^ta- 
na  Vela  pasen  la  revista  administrativa  del  próximo  mes  de  Marzo 

«ai  la  situación  de  reemplazo  con  arreglo  a  lo  dispuesto  en  la  Real 

orden  de  14  de  Enero  del  corriente  ano.  (D.  O.  num.  4&1- 

28  de  Ídem.— Disponiendo  se  abra  un  concurso  entre  los  prime¬ 
ros  maquinistas  para  cubrir  por  oposición  nue\^  plazas  de  alumnos 
en  la  sección  correspondiente  de  la  Academia  de  ingenieros  v  ma¬ 
quinistas  con  arreglo  a  las  reglas  que  se  citan.  (D.  O.  num.  SD- 
afi  de  Ídem.— Disponiendo  sean  reconocidos  para  su  ascenso  va- 
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ríos  terceros  maquinistas  cuya  relación  da  principio  en  D,  JoséRuit 
González  y  termina  en  D.  ^lanuel  Marrero  Roca.  (D.  O.  núm.  S*)- 

28  de  Ídem.-- Disponiendo  sea  pasaportado  para  las  bases  nava¬ 
les  de  Mahón  el  primer  maquinista  D.  Andrés  Sánchez  Aledo.  (Dia¬ 
rio  Oficia!  núm.  53). 

28  de  Ídem. — Disponen  qne  el  maquinista  jefe  D.  Antonio^  Pe¬ 
drero  Ueltrán  pa.se  destinado  como  auxiliar  del  primer  Ncg’ociado 
de  la  scRunda  sección  (personal)  de  este  Bstado  Mayor  Central. 
(D.  O.  núm.  55). 

Mes  de  Marzo 

1."  de  Marzo. -  Promoviendo  a  sus  inmediatos  empleos  con  and- 
Eiledad  de  21  de  Febrero  dcl  corriente  año,  a  los  maquinistas  oficia- . 
íes  de  i)rimera  y  sepunda  clase,  respectivamente,  D,  Franci«:o  Gá^ 
bert  Cantó  y  D.  Joaquín  Pardo  Almagro.  (D.  O.  núm.  5t). 

1."  de  Ídem. — Destinando  como  auxiliar  de  la  segunda  sección 
(material)  del  Estado  Mayor  Central  al  maquinista  jefe  D.  Francis¬ 
co  Gi.sbeit  C.antó.  (D.  O.  núm.  51). 

I."  de  Ídem. — Concediendo  dos  meses  de  prórroga  a  la  Itc^cia 
que  por  enfermo  disfruta  para  San  Fernando  y  .Madrid^  al  tercer 
maquini.sta  D.  José  L.  Jiménez  Guerra.  (D.  O.  núm.  52). 

S  do  ídem.— Concediendo  el  pase  a  la  reserva  con  el  empí«>dlt 
maquinista  jefe  al  ni.aquinistíi  oficial  de  primera  D.  Francisco  Az- 
piazu  y  Paul,  (D.  O.  núm.  55)- 

•  .<;  de  Ídem. — Disponiendo  sean  ascendidos  a  stts  inmodíatcs  em¬ 
pleos  y  con  la  antigüedad  que  a  cada  uno  se  le  ^alc  a  los  segttñ-  ' 
dos  y  terceros  maquinisLas  que  figuran  en  la  relación  del  D.  Ó.  nú¬ 
mero  55  y  por  orden  de  censuras  obtenidas.  (D.  O.  núm.  55). 

10  de  ídem. — Concediendo  el  pase  a  la  situación  de  reserva  al 
maquinista  oficial  de  primera  clase  en  situación  de  retirado  D.  Juan 
González  Lubian.  (D.  O.  núm.  59).  ^ 

10  de  ídem.— ^Di.spoiiicndo  se  aclare  la  equiparadióft  «Correspon¬ 
diente  a  maquinistas  mayores,  (D.  O.  núm.  59). 

14  de  ídem.— Disponiendo  el  abono  de  tiempo  de  servids^  por 
la  campaña  de  ^lelilla  al  primer  maquinista  D.  Antonio 
Vera.  (D.  O.  núm.  63).  ‘: 

14  de  Ídem.— Ascendiendo  a  sus  inmediatos  emplct»s  a  veínt* 
terceros  luaquinistas  y  rectificándose  las  antigüedades  de  los  según- 
do.s  maquinistas  en  la  forma  que  se  expresa  cu  la  relación  que  da 
principio  en  el  segundo  D.  Pedro  Túnez  Rodríguez  y  termina  en  di 
del  mismo  empleo  D.  Francisco  Bstap&  .Vidal  Asamdieiuio  tam¬ 
bién  a  los  diez  terceros  maquinistas  cuya  rejación  da  principio  en 
D.  Juan  Camba  Lago  /  termina  en  D.  Gun^K^ldo  Alvarifio  Feal 
(D.  O.  núm.  63).  .  . 


S^tc\6tv  3^d«vvxv\sUaUwa. 

Cuenta  de  ingresos  f  gastos  ocurridos  durante  el  primer  trimestre  del  año  actual, 


Capí  1^1  Fonnlo  Fomlo 

A  Impowi^r.  par*  isnstos.  d«  p^naíotica.  TOTAL 

(¡I*  l'u«  Cia.  ru«.  (U§.  Pía».  Cía. 


INGRESOS 


Por  Í5,  cuotiis  do  socios,  deducido  ol  15  por 

ciento . 1.759‘50 

Importe  do  ose  15  por  cionlo . .  » 

Por  ia  iiuioiniiizución  do  loa  auxilios  facilitados  á 

varios  socios . .  » 

Por  devolución  do  uiuv  parto  do  los  auxilios  (juc 

hay  facilitados . . .  737‘11 

Por  la  iiidoinnizaciún  para  ol  Boletín  iiútn.  1G5. .  » 

l'or  la  renta  dul  capital  quo  posen  la  Sociedad  en 
título.s  do  lii  Deuda  interior,  deducida  la  Co¬ 
misión  . .  > 

Por  transforoncin  do  poríódicoH  viejos . » 

Por  Idem  de  50  Boletines  pitra  la  Coropaflia 

Trasatiúntica . . . > 

Por  demora  en  los  pagos  y  sellos . . .  * 

Por  traii.sforencia  de  cuatro  BoleUnea .  » 


310‘B0 


23‘80 


.  1.759‘50 

»  310‘50 

371 ‘65  371*65 

»  737*11 

*  23*80 


.  B.901‘10  5.901*10 

1*20  »  1*20 


37*40 
1'29 
4 ‘00 


37*40 

1*29 

4‘OC 


.  2  496*61  378*19  G.272‘76  |'9.147‘65 


Existencia  en  l.“  de  Enero . . —558*27  542*47  j  <457*64 !  C41  ‘84 

*  TOTñL . .  1.938*34  920*66  6.930*39  9.789*39 


I 


GASTOS 


Por  115  pensiones  á  viudas  y  huérfanos  do  socios 

fallecidos . . . . . . . 

Por  auxilio  facilitado . 

( Por  consumo  do  energía  oléotríoa,  durante  los  ino- 

,  sos  do  Diciembre,  Enero  y  Febrero . . 

kPor  Impresión  clol  Boletín  número  164. . . . 

*Por  ol  alquiler  trimestral  do  la  Casa-Sociedad.. . . 

Por  ol  sueldo  Iriinoatral,  al  Conserje . 

En  gastos  do  Secretaría . 


»  .  5.970*8-4  6.970*84 

100*00  .  s  lOO'Ot» 

»  32*34  i  32*84 

»  141*15  .  .141*16 

»  135*00  »  135*00 

»  120*00  .  120*00 

»  10*00  *  10*00 


Suma  y  sigue. ,  ..I  lOO'tKl  I  438*49  5.970*84  6.5C^83| 
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